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@ Kraftfahrzaue-KlappenaohloS odar -TOrachloft 

© Gegenstand der Erfindung ist ein Kraftf8hndug8Chto& mit 
Schlo&falld (1), Sperrkllnke (6) mIt Rastnaao (9) und Botfitl. 
gungsflSche (10) und ainam Antriebselamant mit tfnam 
daran angeordnatan MHnehmar (12), vorzugawaiaa In ainom 
efaktromotofiachan Antrfab. Dar Mitnahmar (12) lauft durch 
Drahung das Antdabaalamantaa (11) In Auahaba-Drahrich- 
tung an dia Batadoungsflfioha (10) an und habt dia Rastnasa 
(9) dar Sperrfclinka (6) aua. ZwackmSBiganwaiaa iat dar 
Antriab nioht aalbathammand* aondam riieicstalJbar ausga- 
fQhrt Dazu Iat hiar voigaaahan, daS daa Antriabsalamant 
(11) zwiaehan dar Auagangaatallung das Antriaba und Errel* 
Chan dar AushafaaataHung dar Sperrfclinka (8) antgagan der 
Auehaba-DrahKchtung durch Fadarfcraft vorgaspannt ist, 
nach Erralchan dar Aushabastailung bfa zur Ausgangsstal- 
lung Jadooh In Auahaba-Drahriohtung vorgaapannt ist. Bal 

■ NormalfunlctiQn erraicht das Antriabsalamant (11) aaina 

CAuagangsatallung also In Aushaba-Orahriahtung, bei An- 
triebsausfan bia zum Erralchan dar Aushabaatellung ]adoch 
antgagan der Aushaba-Drahrlchtung. Das Antriabsalamant 
errelcht also Immar aalna Ausgangastallung, dia Nautralstal- 
lung, in dar auch aina machanischa Not&ffnung ohna 
weitaras reallslarbar ist IConkret raalisiart wird dias alias 
durch dan Bnaatz «inar Fadarkraft-Umlankkunss (21) mIt 
aInam hfar radial wirkandan Fadartvaftaiamant (20). 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-KJappen- 
schlofi Oder -TOrschloB mit den Merkmalen des Oberbe* 
griffs von Anspruch L 

Das bekannte Kraftfahrzeug-KlappenschloB oder 
-TQrschloB, von dem die Erfindung ausgeht (DE- 
A-32 42 527), ist im Stand der Technik beschrieben als 
Kraftfahrzeug-SeitenschloB. Es zeichnet sich durch ei- 
nen umfangreichen motorischen, nlmlicli elektromoto- 
rischen Antrieb aus. Sowohl die SchloBfalie als auch die 
Sperrklinke sind elektromotrisch angetrieben, die 
SchloBfalle im Sinne einer SchiieBhilfe, die Sperrklinke 
ijm Sinne einer elektromotorischen Auslosxing. Der 
Stand der Technik zeigt konkret nur einen einzigen 
elektrischen Antriebsmotor. der Hber ein in zwel Wir- 
kungsrichtungen arbeitendes Untersetzungsgetriebe 
sowohl mit der SchloBfalle (Jai der einen Drelmchtung) 
als auch mit der Sperrklinke Qn der anderen Drehrich- 
tung) antriebstechnisch kuppelbar ist Fur die Lehre der 
vorUegenden Erfmdung interessiert nur der elektromo- 
torische Antrieb in seiner Relation zu der Sperrklinke. 

Bei dem bekannten, zuvor angesprochenen Stand der 
Technik ist die SchloBfalle mit einer fOr Seitentflrschlds- 
ser tiblichen Doppelrastung versehen, namlich als Ga- 
belfalle ausgefCihrt mit einer Vorrast am vorlaufenden 
Gabelfallenschenkel und einer Hauptrast am nachlau- 
fenden Gabelfallenschenkel Die SchloBfalle wird so- 
wohl m der Yorraststeliung als auch in der Hauptrast- 
stelluog von emer auf Zug belasteten Sperrklinke mit 
euier entspredienden Rastnase gehalten. Die Sperrklin- 
ke ist auf einer Lagerachse gelagert and zweiarmig aus- 
gefOhrt, wobei der zweite, von der Rastnase weg wei- 
sende Arm der Sperrktinke eine Bet&tigungsflfldie auf- 
weist Der elektromotorische Antrieb weist ein als Rit- 
zel ausgefOhites Antriebselement auf, an dem ein Mit- 
nehraer in Form einer Nockenscheibe angebracht ist, 
deren Anlaufkante emen exzentrischen Mitnehmer 
(Mitnehmerecke) bildet Dieses ' Antriebselement ist 
stets nur in einer Richttmg drchbar, wird also nicht zu- 
ruckgestellt, sondem kehrt in der Drehrichtung weiter- 
lauf end unmer wieder in seine Ausgangsstellung zurQck. 
Durch Drehen des Antriebselementes in der Aushebc- 
Drehrichtung lauft der Mitnehmer an die Betddgungs- 
fliche der Sperrkiioke an und hebt die Rastnase der 
Sperrklinke aus der Hauptrast an der DrehfaUe aus. 

Bel dem zuvor eriiuterten Stand der Technik wird 
das Anlaufen des elektromotorischen Antriebs durch 
Betatigen einer Handhabe, also beispielsweise eines 
TQraufiengriffs, ausgelOst, dieses Betatigen schaltet ei- 
nen Mikroschalter. Nach erfolgtem Ausheben der 
Sperrklinke aus der Hauptrast mittels des Mitnehmers 
l&uft der Mitnehmer auf einen weiteren Mikroschalter 
und sdiaitet den elektromotorischen Antrieb zunSichst 
wieder ab. Die Sperrklmke bleibt dabei in Aushebestel- 
lung. Dadurdi kann die Drehf alle ungehindert von der 
Sperrklinke ihre Offnungsstellung erreichen, die Sperr- 
klinke fiUlt also nicht in die Vorrast der DrehfaUe ein. 
Dieser Zustand halt so lange an, bis die Handhabe. bei- 
spielsweise also der TilrauBengriff, losgelassen wird. 
Das Loslassen der Handhabe schaltet den ersten Schal- 
ter emeut, der damit den elektromotorischen Antrieb 
wieder einschaltet Die den Mimehmer bildende Nok- 
kenscheibe wird weltergedreht bis in ihre Ausgangsstel- 
lung, in der Sperrklinke wieder zurQckf&llt bzw. auf dem 
vorlaufenden Gabelfallen-Schenkel unter Ruckstell-Fe- 
derkraft aufliegt Beim SchlieBen der Kraftfahrzeugtilr 
Oder Kraftfahrzeugklappe kann die SperrkUnke also un- 
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ter Federkraft wieder in die Vorrast an der SchloBfalle 
einfallen. 

Die zuvor gegebene Erituterung macht deutlich, daB 
die zweckmaBtge Funktion des Offenhaltens der Sperr- 

5 klinke das positive Betitigen der Handhabe durch eine 
Person voraussetzt LaBt eine Person die Handhabe los, 
bevor die DrehfaUe die OffnungssteUung erreicht hat, so 
kann es durchaus passieren, daB die Sperrklinke in die 
Vorrast der DreWaUe ein^lt, obwohl die TQr oder 

10 Klappe noch gar nicht geSffnet hat Das ist allerdings 
bei dieser Art Antriebstechnik nicht sehr problematisch, 
da ein weiteres Ziehen an der Handhabe ja emeut den 
Ausldse-Zyklus fQr die Sperrklinke durchlaufen laBt. 
Die gesamte Steuerung setzt aber die Verwendung ver- 

15 schiedener Mikroschalter voraus, was hinsichtlich der 
Funktionssicherheit problematisch ist 

Bekannt ist femer ein Kraftfahrzeugschlofi, bei dem 
die SchloBfaUe nur eine Hauptrast, also keine Vorrast 
aufweist (DE-C-39 32 268). Hier ist ein elektromotori- 

20 scher Antrieb vorgesehen, der nicht selbsthemmend 
ausgef Qhrt ist, sondem bei Abschalten des Versorgungs- 
stromes mittels Federkraft in seine Ausgangsstellung 
zuruckgesteUt wird. Bei diesem Kraftfahrzeug-Klap- 
penschloB ist fOr die Sperrklinke und deren Aushebe- 

25 steUung ein elastischer Ansdiiag vorgesehen. Sobald die 
Sperrklmke den elastischen Anschlag und damit ihre 
AushebesteUung erreicht hat, wird der elektromotori- 
sche Antrieb abgeschaltet Das ein Schneckenrad eines 
elektromotorischen Schneckentriebes darsteUende, als 

30 Scheibe ausgef {ihrte Antriebselement wird dann, also 
am Ende der Vortriebsbewegung durch eine vorge- 
spannte RQcksteUfeder rOdcwarts um seine Drehachse 
gedreht und auf diese Wdse in seine AusgangssteUung 
zurOckgefiihrt Der Mitnehmer kehrt dadurch auf dem- 

35 selben Weg mit umgekehrter Laufrichtung in seine Aus- 
gangssteUimg zurflck, auf dem er auf dem Hinweg die 
Betatigungsfiache der Sperrklinke angefahren hat Da- 
bei ist vorgesehen, daB die in OffnungssteUung befmdU- 
che SchloBfaUe die Sperrklinke in der AushebesteUung 

40 halt Wird die Klappe anschUeBend geschlossen, so gibt 
die SchloBfaUe die Sperrklinke ohne weiteres frei und 
diese kann in die EinfaUsteUung unter Wirkung einer 
Feder zurilckkehren. 
Eine Schwierigkeit bei aUen KraftfahrzeugschlSssem 

45 der zuvor erlSuterten Art ist stets cUe Notbetatigung bei 
Ausf aU des elektromotorischen oder anderweitigen An- 
triebs. Bei den eingangs eriauterten Kraftfahrzeug- 
schidssem mit in einer Drehrichtung durchlaufendem 
Antriebselement kann man mit dner Pederkraft-Vor" 

30 spannung des Mitnehmers sichersteUen, daB keinesfalls 
SteUungen des Mitnehmers bei AntriebsausfaU esdstie- 
ren kdnnen, in denen der Mitnehmer die SperrkUnke 
auch gegeniiber einer mechanischen Notbetatigung 
blockiert Diese Federkraftwirkung erfordert aber den 

55 ELnsatz eines selbsthemmenden Antriebs, da der An- 
trieb ansonsten durch die Federkraft bei AusfaU stets 
ungewoUt zurGckgesteUt wiirde. 

Das zuvor weiter erlluterte Kraftfahrzeugschlofl mit 
nicht selbsthemmend ausgefllhrtem Antrieb erfordert 

60 zunachst besondere MaBnahmen, um die Federkraft- 
RflcksteUung auch in Zwischenpositionen vor Erreichen 
der EndsteUung zu erlauben, ist im Bbrigen antriebs- 
technisch weniger leicht handhabbar als ein Kraftfahr- 
zeugschioB mit in einer Richtung durchlaufendem An- 

65 triebselement 

Der Erfmdtmg liegt die Aufgabe zugrunde, das ein- 
gangs ertauterte Kraftfahrzeug-KJappenschloB oder 
-TiirschloB mit grundsatzlich in Aushebe-Drehrichtung 
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durchlauf endem Antriebselement so auszugestalten und Das Antriebselexnent 1 1 weist also etnen daran ange* 
weiterzubiiden. daB es ohne Schwierigkeiten auch mit ordneten Mitnehmer 12 auf, der durch Drehung des 
elnem nicht selbsthemmendeo, sondern rQckstellbaren Antriebselementes ti in einer Rlchtung an die Bet&d- 
Antrieb eingesetzt werden kann. gungsfUche 10 anl&uft und die EUstnase 9 der Sperrklin- 
Nach der Lehre der Erfindung wird die zuvor auf ge- 5 ke 6 aus der Hauptrast 4 aushebt Nadi diesem Aushe- 
zeigte Aufgabe bei einem Kraftfahrzeug-Klappen- bevorgangwirdder AntriebabgeschaltetimddieSperr- 
schloB Oder -TCb-schloS mit den Merkmalen des Oberbe- klinke 6 wird in der ausgehobenen SteUung gehalten« 
griffs von Anspruch 1 durch die Merkmale des kenn* Fig. 1 zeigt die SchUeGstellung des ^i^tfahrzeug- 
zeichnenden Teils von Anspruch 1 geldst Diese LSsung Turschlosses, Fig. 2 die Stellung, in der der Mitnehmer 
for einen nicht selbsthemmend, sondem rtlckstellbar 10 12 gerade die Sperrklinke 6 urn die Lagerachse 7 
ausgcfiihrten Antrieb (im Gnmdsatz also einem Antrieb schwenkt und aus der Hauptrast 4 aushebt, Fig. 3 das 
wie aus der DE-C-39 32 268 bekannt) gewihrleistet den Ende dieser Phase, in der die Schloflfalle 1 die Haupt* 
automatischen und fehlerfreien Ablauf der OfCnungsbe- raststellung verlassen und die VorraststeUung erreicht 
wegung auch bei Antriebsausfall (Stromausfall) zur Un- hat 

zeit Mit dieser Konstruktion wird n&mlich erreidit, daB 15 Im Obergang von Fig. 3 auf Fig. 4 ist dargestdit, daB 

das Antriebselement immer seine Ausgangsstellung er- die Rastnase 9 der Sperrklinke € und die SchloBfalie 1 an 

reicht die NeutraIsteIlujD& in der auch eine mechanische der Vorrast 3 bei aus der Hauptrast 4 bereits ausgeho- 

Notdffnung ohne weiteres realisierbar ist bener SperrkHnke € eine Oberdeclcung aufweisen. Das 

Bevorzugte Ausgcstaltungen und Weiterbildungen bedeutet, daB die hier als Drehfallc ausgefQhrte ScUoB- 
der Lehre von Anspruch 1 sind Gegenstand der Anspril- 20 fsdit 1 mit dem Schenkel, an dem die Vorrast 3 ausgebil- 

che 2 ff. Diese werden im emzehien in Verbindung mit det ist, nicht ohne weiteres an der bezQglich der Haupt- 

der Erlluterung eines bevorzugten AusfQhrungsbei* rast 4 in Aushebestellung befbdlichen Sperrklinke 6 

spiels anhand der ZeichnungweitereriSutert vorbeischwenken kann. Diese Oberdeckung stellt ge- 

Im folgenden wird die Erfindung anhand einer ledig- wissermaBen eine ''Abtastung" der vollstindigen Off- 
lich ein AusfQhrungsbeispiel darstellenden Zeichnung 25 nungsstellung der SchloBfalie 1 mit mechanischen Mit- 

nfthererl&utertlnderZeichnungzeigen tein dar. Erst durch das Verlagem der SchloBfalie 1 in 

Fig. 1— 6 dn bevorzugtes AusfOhnmgsbeispiel eines die vollstindige Offnungsstetlong ist die ^errklinke 6 

erfindungsgem&Ben Kraftfahrzeug-Klappenschlosses noch welter in Ausheberidhtung bis in eine Oberhub* 

Oder -TQrsditosses b verschiedenen Fmikdonsstellun- stellung veriagerbar. Diese Uberhubstellung zeigt 
gen, die den FunkdonsaUauf verdeudichen. 30 Fig. 4. In der Oberhubstellung ist der Mimehmer 12 von 

Fig. 1 zeigt am Beispiel eines Kraftfalureug-TOr- der Sperrklinke 6 freigegeben. £r kann von hier aus in 

schlosses. msoweit aber nicht beschrSnkend zu verste- seine Ausgangsstellung oder in eine andere, die Sperr- 

hen, also auch ftlr alle anderen Klappenschidsser klinke € jedenfails nicht mehr beeinflussende Stellung 

oddgU und unter Weglassung von fQr die Erfindtmg bewegt werden. 

nicht entscheidenden Bautdlen, zundchst eine aus einer 35 In Fig, 5 erkennt man. daB hier die in Offnungsstel- 

Cffhungsstellung in eine VorraststeUung und in eine lung beHndliche SchloBfalie 1, wie an sich bekannt, die 

Hauptraststellung und umgekehrt verlagerbare SchloB- Sperrklinke € weiter in der Aushebestelluzig oder etwas 

falle 1. Man erkennt die ScIiloBfalle 1, ausgefuhrt als jenseits der Aushebestellung Ins hin zur uberhubstel* 

Drehfalle, auf einer Lagerachse 2 drehbar gelagert mit lung h^t 

einer Vorrast 3 und emer Hauptrast 4. Im dargestellten 40 Bei dem dargesteQten KraftfahrzeugschloB kann man 

Ausfilhrungsbeispiel ist ein SchheBkloben 5 zwischen bei der aus dem Stand der Technik bekannten Steue- 

den Gabelschenkeln der SchloBfalie t aufgenommen, rung flber Mikroschalter bleiben (DE-A-32 42 527> 

die SchloBfalie 1 befmdet sich m SchlieBstellung. ZweckmiBiger ist es allerdings, wenn man auf Mikro- 

Femer ist vorgesehen eine cHe SchloBfalie 1 in Vor- schalter verzdchten kann. Dazu ist im dargestellten Aus- 

raststellung und Hauptraststellung haltende Sperrklui- 45 fflhnmgsbeispiel vorgesehen. daB am Mimehmer 12 ei* 

ke 6. Diese ist auf einer Lagerachse 7 (bzw. 7a) gelagert, ne in Laufriditung nachdlende Mitnehmer-Stopfliche 

hier als auf Zug beanspruchte Klinke ausgefOhrt und 13 vorgesehen ist, die bei der aus Hauptrast 4 ausgeho* 

zweiarmig gestaltet bener Sperrklinke 6 an der Sperrklinke 6 anschligt und 

Die Sperrklinke € weist eine Rastnase 9 auf, mit der den Mimeluner 12 stoppt, bei in Oberhubstellung be- 

sie die SchloBfalie 1 in Fig. 1 mit der Hauptrast 4 in so findlicher Sperrklinke 6 jedoch an der SperrkliiHce 6 

Eingriff stehend in SchlieBstellung h^t AuBerdem weist vorbeiliuft, und daB der Antrieb durch das Anlauf en der 

die Sperrklinke 6 ehieBetadgungsfiache 10 auf. Mitnehmer-Stopfiache 13 an der Sperrklinke 6 abge- 

Vorgesehen ist ein motorischer, im dargestellten Aus- schaltet wird (Blocklsetrieb) (Kg, 3). 

fOhrungsbeispiel elektromotorischer Antrieb mit einem Das dargestellte Ausfuhrungsbeispiel zeigt eine zwci- 

Antriebselement 11. Wie im Stand der Technik ist der 55 teilige Sperrklinke 6 mit je einer Lagerachse 7a, 7b je 

elektromotorische Antrieb auch hier als elektromotori- Klinkenteil 6a, 6b und einer Spiclverbindung 16 zwi- 

scher Schneckentrieb ausgefuiut mit elektrischem An- scben den iClinkenteilen 6a, 6b. GrundsStzlich ist natOr- 

triebsmotor 17. Antriebsspindel IS und Schnedcenrad lich auch eine einteilige Sperrklinke realisierbar. wie sie 

(Antriebselement 11) sowie exzentrisch angeordnetem aus dem Stand derTechxuk umfangreich bekannt ist 

Niiitnehmerbogen 12 am Schneckenrad Im Gegensatz so Wie weiter oben allgemein erl&utert worden ist, ist es 

ist die Lehre der Erfindung bei emer Vielzahl anderer zweckm&Big, daB der Antrieb nicht selbsthemmend, 

elektromotorischer oder sonstig motorischer Antricbe sondem rackstellbar ausgefOhrt ist, gleichwohl aber bei 

realisierbar ist Fur das hier dargestellte Ausfdhrungs- Normalfunktion m Aushebe-Drehrichtung durchlaufen 

beispiel gilt imQbrigen in besonderemMaBe, daB dieses kann. Dazu ist realisiert daB das Antriebselement 11 

KraftfahrzeugschloB nicht unbedingt mit Vorrast und 65 jedenfails bei Abschaltung des Antriebs durch Anlaufen 

Hauptrast ausgerilstet sein muB, sondem daB es in glei- an der Stopfl^che 13 in Aushebe-Drehrichtung durch 

cher Weise auch realisiert werden kann, wenn nur eine Federkraft vorgespannt ist Wesendicb ist dabei, daB 

einzige Raststellung vorgesehen ist das Antriebselement 11 des Antriebes zwischen der 



DE 196 14 123 Al 



Ausgangsstelliing des Antriebs und Erreichen der Aus- 
hebesteUung der Sperrklinke 6 entgegen der Aushebe- 
Drehrichtung durch Federkraft vorgespannt ist und 
nach Erreichen der Aushebestellimg der Sperrklinke 6 
bis zur Ausgangsstellung in Aushebe-Drehrichtung 
durch Federkraft vorgespannt ist So ist gewihrleistet, 
daQ das Antriebselement 11 bei Normalfunktion des 
Antriebs in Aushebe-Drehrichtung und bei Strcmausfall 
am Antriebsmotor 17 entgegen der Aushebe-Drehrich- 
tung stets seine Ausgangsstellung wieder erreicht 

Die Flguren zeigen ein Notbet&tigungselement 19 ne- 
ben dem KraftfahrzeugscfaloB, bei dem es sich im darge- 
stellten AusfOhrungsbeispiel urn die NuB handelt» die 
von einem Bet&tigungspaddel vom AuBen-TQrschliefi- 
zylinder aus betatigbar ist Wie von diesem Notbetati- 
gungselement 19 aus an der Sperrklinke 6 angegriffen 
wird, um eine Notbetdtigung zu realisieren, kann im 
vorfiegenden Fail dahingestellt bldben. Beispielsweise 
kann an einer zus&tzlichen Nase an der Spenidinke 6 im 
Bereich der Bet&tigungsfiache 10 angegriffen werden 
Oder an der am unteren Teil €a der Sperrklinke 6 er- 
kennbaren Nase. Das ist letztiich eine Fr^e der Piatz- 
und Kraftverhaltnisse in der SchloBmechanik. Wesent- 
lich ist, dafi durch die Lehre der vorliegenden Erfindung 
Zwischenstellungen» die unter Umsttoden zu Funk- 
tionsstdrungen fOhren kdnnten, durch Ausflbung der er- 
findungsgemSB mh einem Wendepunkt realisierten Fe- 
derkraft stets sicher Qberfahren werden. Eine Notdff- 
nung ist also immer mdglich. 

Das dargestellte Ausfdhnmgsbeispiel ist so konzi- 
piert, daB die Urakehrung der Federkraft-Wirkungs- 
richtung etwas nach Erreichen der Aushebestellung der 
Sperrklinke 6 erfolgt Man erkennt dies in Fig. 2, dort ist 
gerade der Umkehrpunkt der Federkraft-Wirkungsrich- 
tung passiert worden. 

Grundsatzlich I§Bt sich die Lehre der Erfindung zu- 
nachst mit zwei Federicraftelementen realisieren, imd 
zwar dadurcli, daB zwei entgegengerichtet auf das An- 
triebselement 11 wirkende Federkraftelemente vorge- 
sehen sind. von denen stets eines funktionslos gemacht 
ist Man erkennt solche Tecfaniken beispielsweise bei 
Oberhubsteuerungen fflr Ventilanordnungen. 

Die Verwendung von zwei en^cgengcrichtet wirkcn- 
den« jeweiis abwechselnd funkdonslos gemachten Fe- 
derkraftelementen ist allerdings konstruktiv aufwendig* 
Bei dem dargestellten AusfQhrungsbeispiel ist dahcr 
vorgesehen, daB nur ein einziges Federkfaftelement 20 
vorgesehen ist, dessen Federkraft-Wtrkungsrichtung 
am Antriebselement f 1 umkehrbar ist Eine solche Kon- 
zeption mit ma- einem Fcderkrafteiemcnt 20 zu realisie- 
ren, bedarf konstruktiver Besonderheiten. 

Bekannt ist eine Umkehrung der Federkraft- Wr- 
kungsrichtung in Kraftfahrzeugschldssem ganz allge- 
mein durch Einsatz einer Kippfeder. Eine Kippfeder 
Oder Obertotpunktfeder ist aUerdings von der Charak- 
teristik der Federkraft her schwierig einzusetzen, weil 
die Anderung der Federlaaft-Wlrkungsrichtung sehr 
abrupt und sdblagartig erfolgt 

Bei dem dargestellten Ausfahrungsbeispiel ist vorge- 
sehen. daB die Federkraft-Wirkungsrichtung des Feder- 
kraftelementes 20 radial zur Drehbewegung des An- 
triebselementes 11 liegt, daB am Antriebselement dne 
Federkraf t-Umlenkkulisse 21 angeordnet ist, an der das 
Federkraftelement 20 unter Ausiibung seiner Feder- 
kraltwirkung zur Anlage kommt, und daB die Feder- 
kraft-Umlenkkulisse 21 in HOhe der Aushebestellung 
der Sperrklinke 6 einen Maximal-Wendepunkt 22 auf- 
weist, vor dem die aus der Federkraft resultierende 



Drehkraft am Antriebselement 11 entgegen der Aushe- 
be-Drehrichtung gerichtet ist und nac£ dem die aus der 
Federkraft resulderende Drehkraft am Antriebsele- 
ment 1 1 in Aushebe-Drehrichtung gerichtet ist 
5 Das dargestellte Ausfdhrungsbeispiel zeigt wie erl&u- 
tert, eine radiale Kraftangriffsrichtung des Federkraft- 
elementes 20, grundsitzlich m'*glich wSre audi eine 
axiale Kraftangriffsrichtung des Federkraftelementes 

20. Wesentlich ist lediglich, daB die Kraftangrifferich- 
10 tung des Federkraftelementes 20 senkrecht zur Dreh- 

richtung des Antriefoselements 1 1 liegt, da so die Umlen- 
kung in jede der beiden Drehrichtungen des Antriebs- 
elementes 11 erfolgen kann. Im Qbrigen ist dargestellt, 
daB das Federkraftelement 20 hter als federbelasteter, 

15 radial gerichteter Stift ausgefahrt ist 

Das dargestellte Ausfahrungsbeispiel zeigt daB die 
Federkraft-Umlenkkulisse 21 in der Ausgangsstellung 
des Antriebselementes 11 einen Minimal-Wendepunkt 
23 aufweist Fur die radial liegende Kraftangriffsrich- 

20 tung bedeutet das, daB die Federkraft-Umlenkkulisse 

21, wie dargestellt, gleichsam herzfdrmig verl^uh. Der 
Minimal- Wendepimkt 23 defhiiert dabei die Ausgangs- 
stellung des Antriebs, die aufgrund der Kraftwirkungs- 
richtung nach Art eines Keilgetriebes immer wieder er- 

25 reichtwird. 

Das AusfOhrungsbeispiel zeichnet sich welter da- 
durch aus, dafi der Mitnehmer 12 nicht als einzelner 
Mitneiunerzapfen ausgefOhrt ist, sondem als eine Art 
Nockenscheibe. One soldie Nockensdieibe tet aus der 

30 Praxis seit langem bekannt Sie bietet den VorteO, daB 
der Kraftangriff spunkt des Mitnehmers 12 an der Spitze 
der Betatigungsflache 10 an der Sperridinke 6 der Dre- 
hung des Antriebselementes 11 folgend von der Lager- 
achse 15 des Antriebselementes 11 weg nach auBen 

35 wandert Man erkennt in Fig. 1 der Zeichnung, daB zu- 
ntchst ein sehr flacher Kraftangriff swinkel zwischen der 
den Mitnehmer 12 darstellenden Nockenscheibe und 
der die Betttigungsfldche 10 bOdenden Spitze der 
Sperrklmke 6 vorliegt der zunehmend grdBer wu*4 wo- 

40 bei der Kraftangriffspunkt radial nach auBen wandert 
(Fig. 2). 

Hier ist, wie vorher schon erlautert, die Alternative 
dargestellt, daB am Mitnehmer 12, n^mlich an der Nok- 
kenscheibe, eine in Laufrichtung nacheilende Mitneh- 

45 mer-Stopflache 13 in Form der hakenfOrmigen Nase am 
Ende der Nockenschdbe vorgesehen ist die bei aus der 
Hauptrast 4 ausgehobener Sperrklinke 6 an der Spitze 
der Sperrklinke 6, nimlich nahe der Bet&tigungsflSche 
10, anschlSgt und den Mitnehmer 12 stoppt Diese Posi- 

50 tion erkennt man in Fig. 13. Erst durch Anheben der 
Sperrklinke 6 in die Oberhubstellung kann die Mitneh- 
mer-Stopfltche 13 an der Spitze der Sperrklinke 6 vor- 
beilaufen (Fig. 4). Damit ist auch bei diesem Ausfuh- 
rungsbeispiel die zuyor erlluterte Version emer Steue- 

55 rung des Antriebs durch Blockbetriebreaiisiert 

Fig. 1 zeigt die SchlieBstellung des Kraftfahrzeug- 
schiosses, bei dem sich die SchloBfalle 1 von der Sperr- 
klinke 6 in Hauptrast 4 gehalten befindet Der Antrieb 
ist abgeschaltet Das Federelement 20 befindet sich mit 

eo seiner Spitze im Minimal-Wendepunkt 23 der Feder- 
kraft-Umlenkkulisse 21. 

Wird nun der Antriebsmotor 17 des Antriebs einge- 
schaltet, so wird das Antriebselement 11 entgegen dem 
Uhrzeigersinn gedreht (Fig. 2), Dadurch beginnt der 

65 Mitnehmer 12 (die Nockenscheibe) wie zuvor eriamert 
die Rastnase 9 der Sperrklinke 6 langsam aus der 
Hauptrast 4 an der SchloBfalle 1 herauszuheben. Dieser 
Aushebepunkt ist in Fig. 2 gerade erreicht das Feder- 
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Icraftelement 20 befindet sich jedoch auf der Federkraft- 
Umlenkkulisse 21 noch vor dem MaximaJ-Wendepunkt 
22. WQrdc in dicscr StcUung die Stromversoi^gung des 
elektrischen Antriebsmotors 17 ausfallen, so wQrde 
auch die Federkraftwirkung des Federkraftelementes 5 

20 eine RQckstellkraft am Antriebselement 11 im Uhr- 
zeigersinn wiHcsam werdeiL Das Antriebselement 11 
wiirde im Uhrzeigersiim zuriickgestellt bis die Aus- 
gangsstellung des Antriebselementes 11 aus Fig. 1 wie- 
der erreicht ware. 10 

Wird der elektrische Antriebsmotor 17 jedoch weiter 
mit Strom versorgt, so dreht das Antriebselement 11 
weiter emgegen dem Uhrzeigersinn bis die Mitnehmer- 
Stopfl^che 13 an der den Mitnehmer 12 darstellenden 
Nockenscheibe auf die Spitze der Sperrkiinke 6 im Be- 15 
reich der Bet&tsgungsflficfae 10 trifft. Eine weitere Dre- 
huig des Amriebseiementes 11 entgegen dem Uhrzei- 
gersinn wird dadurch unterbmiden, der elektrisdie An- 
triebsmotor 17 I&uft in den Block tmd schahet nach der 
eingesteDten Verzdgerungszeit ab. Fig. 3 zeigt, daB das 20 
Federkraftelement 20 an der Federkraft*UmIenkkuli$se 

21 mittlerweile den Maximal-Wendepimkt 22 passiert 
hat Die resultierende Kraftwirkung am Antriebsele- 
ment 11 ist jetzt also entgegen dem Uhrzeigersinn ge- 
richtet, das Antriebselement 11 wiirde in Aushebe- 25 
Drehrichtung durch Federkrah wdtex^gestellt werden, 
wenn die Mitnehmer-Stopfl&cbe 13 das nicht verhhidem 
wQrde. 

Fig. 4 zeigt die Situation, in der mm die Tur oder die 
Klappe weiter au^ezogen worden ist, so daB die Wir- 30 
kung des Keilgetriebes zwischen der SdiloBfaUe 1 an 
der Vorrast 3 imd der Rastnase 9 an der Sperrkiinke 6 
die Sperrkiinke 6 m Oberhubstellung bewegt hat Da- 
durch ist nUmllch die Spitze der Sperrkiinke 6 an der 
Betatigungsfliche 10 von der Mitnehmer-Stopflache 13 35 
radial nach auBen frelgeschwenkt worden. Der elektri- 
sche Antriebsmotor 17 bleibt abgeschaltet Da aber der 
Antrieb nicht selbsthemmend ist, kann die aus der Kraft- 
wirkung des Federelementes 20 am Antriebselement 11 
resultierende Federkraft entgegen dem Uhrzeigersinn 40 
wirken und das Antriebselement 11 weiter entgegen 
dem Uhrzeigersinn drehen bis der Minimal- Wende- 
punkt 23 am Federkraftelement erreicht ist Man er- 
kennt diesen Bewegimgsablauf weiter in den Fig. 5 und 
6. hi Fig* 6 ist der Antrieb wieder in der Startstellung; 4s 
also der Ausgangsstelhmg angekonunen, jedoch belln- 
det sich jetzt die SchloBfalle 1 m OfEnungssteUung, die 
Sperrkiinke 6 wird durch die SchloBfalle 1 m Aushebe- 
stelhmg gehalten. 

Man kann sich anhand der Darstellung in den Fig. 1 50 
bis 6 unschwer vorstellen, wie dann die SchlieBbewe- 
gung ablauft, bei der die Sperrkiinke 6 sich v511ig frei 
bewegen kann, da sich ja der Antrieb wieder in seiner 
Ausgangsstellung befindet 

Man erkennt daB auch bel diesem Ausfuhrungsbei- 55 
spiel auf Mikroschalter verzichtet werden kann. wenn- 
g^eicfa man im Grundsatz die Lehre auch verwirklichen 
kann, wenn man Mikroschalter hier oder dort einsetzt 
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1. Kraftfahrzeug-KlappenschloB oder -TarschloB, 
mit einer aus einer uffnungsstellung in eine Rast- 
stellung und umgekehrt verlagerbaren SchloBfalle 

(1). €5 

mit einer die SchloBfalle (1) in der Raststellung hal- 
tenden Sperrkiinke (6) mit einer entsprechenden 
Rastnase (9) und einer BetStigungsfUche (10), 



mit einem motorischen, vorzugsweise elektromoto- 
rischen Antrieb mit einem Antriebselement (11) mit 
einem daran angeordneten Mitnehmcr(12), 
wobei der Mitnehmer (12) durch Drehung des An- 
triebselementes (11) in einer Richtung — Aushebe- 
Drehricheung — an die Betidgungsflflche (10) an- 
ISuft und die Rastnase (9) der Sperrkiinke (6) aus- 
heb t dadurch gekennzeichnet, 
daB der Antrieb nichi selbsUiemmend, sondern 
ruckstellbar ausgefilhrt ist 
daB das Antriebselement (1 1) des Antriebs 
zwischen der Ausgangsstellung des Antriebs und 
Erreichen der Aushebestellung der Sperrkiinke (6) 
entgegen der Aushebe-Drehrichtung dwch Feder- 
kraft vorgespannt ist und 

nach Erreichen der Aushebestellung der Sperrkiin- 
ke (6) bis zur Ausgangsstellung in Au^ebe-Dreh* 
richtung durch Federkraft vorgespannt ist und 
daB das Antriebsdement (11) so bei Normalfunk- 
tion in Aushebe-Drehrichtung und bei Antriebsaus- 
fall bis zum Erreichen der Aushebestellung entge- 
gen der Aushebe-Drehrichtung stets seine Aus- 
gangsstellung erreicht 

2. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 1. dadurch 
gekennzcichnet daB die Umkehrung der Feder- 
kraft-Wirkungsrichtung etwas nach dem Erreichen 
der Aushebestellung der Sperrkiinke (6) erfolgt 

3. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB zwei entgegengerich- 
tet auf das Antriebselement wirkende Federloaft- 
elemente vorgesehen sind, von denen stets eines 
funktionsios gemacht ist 

4. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet daB ein einziges Feder- 
kraftelement (20) vorgesehen i$t desscn Fcder- 
kraft-Wlrkungsrichtung am Antriebselement (11) 
umkehrbarist 

5. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet daB als emziges Federkraftele- 
ment (20) eine Kippfeder (Obertotpunktfeder) vor- 
gesehen ist 

€. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet 

daB die Federkraft- Wirkungsrichtung des Feder- 
kraftelementes (20) radial zur Richtung der Dreh- 
bewegung des Antriebselementes (1 1) liegt, 
daB am Antriebselement (11) eine Federkraft«Um- 
lenkkulisse (21) angeordnet ist an der das Feder- 
kraftelement (20) unter AusObung seiner Feder- 
kraftwirktmg zur Aniage kommt und 
dafl die Fcderkraft-Umlenkkulisse (21) in H6he der 
Aushebestellung der Sperrkiinke (6) einen Maxi- 
mal- Wendepunkt (22) aufweist vor dem die aus der 
Federkraft resultierende Drehkraft am Antriebs- 
element (11) entgegen der Aushebe-Drehrichtung 
gerichtet ist und nach dem die aus der Federkraft 
resultierende Drehkraft am Antriebselement (1 1) m 
Aushebe-Drehrichtung gerichtet ist 
7. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet axial zur Richtung der Drehbewe^ 
gung des Antriebselementes (1 1) liegt 
daB am Antriebselement (11) eine Federkraft-Um- 
lenkkulisse (21) angeordnet ist an der das Feder- 
kraftelement (20) unter AusUbung seiner Feder- 
kraftwirkung zur Aniage kommt und 
daB die Federkraft-Umlenkkulisse (21) in H6he der 
Aushebestellung der Sperrkiinke (6) einen Maxi- 
mal-Wendepunkt (22) aufweist vor dem die aus der 
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Federkraft resultierende Drehkraft am Antriebs- 
element (11) entgegen der Aushebe-Drehrichtung 
gerichtet ist und nach dem die aiis der Federkraft 
resultierende Drehkraft am Antriebselement (ll)ln 
Aushebe-Drehrichtung gerichtet ist 5 

8. Kraftfahrzeugscfalofi nach Anspnich 6 Oder 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Federkraftele- 
ment (20) als federbelasteter, radial bzw. axial ge- 
richteter Stift ausgefOhrt ist 

9. KraftfahrzeugschJoB nach einem der AnsprOche lo 
6 bis 8^ dadurch gekennzeichnet, daB die Feder- 
kraft*UmlenkkuUsse (21) m der Ausgangsstellung 
des Antriebselementes (11) einen NGnlmal-Wende- 
punkt (23) aufweist 
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